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(57) Abstract: The inventive method 
is characterized in that, if during a 
predetermined waiting period after 
the drive train has been disconnected 
no drive torque nor brake torque' is 
requested by the combustion engine 
(1), said combustion engine (1) is 
switched off once the waiting period 
has expired. The method is further 
characterized in that the waiting 
period between the disconnection of 
the drive train and the switch-off of the 
combustion engine (1) is determined in 
accordance With the actual operating 
state of the motor vehicle. 

(57) Zusammenfassung: Wird 
wahrend einer festgelegten Wartezeit 
nach einem Offnen des Antriebs- 
strangs weder ein Antriebsmoment 
noch ein Bremsmoment vom 
Verbrennungsmotor (1) angefordert, 
so wird nach Ablauf der Wartezeit der 
Verbrennungsmotor (1) abgeschaltet 
Dabei wird die Wartezeit zwischen 
dem Offnen des Antriebsstrangs und 
dem Abschalten des Verbrennungs- 
motors (1) abhangig von der aktuellen 
Betriebssituation des Kraftfahrzeugs 
festgelegt. 
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Beschreibung 

Verfahren zum Steuern des Antriebsstrangs eines Kraftfahr- 
zeugs 

5 

Die Erfindung betrif ft ein Verfahren zum Steuern des An- 
triebsstrangs eines Kraf tf ahrzeugs gemaJl dem Oberbegriff des 
Patentanspruchs.. 1. 

10 Zukunftige Fahrzeuggenerationen werden neben einer herkommli- 
chen Brennkraf tmaschine - im Folgenden auch als Verbrennungs- 
motor bezeichnet - zunehmend mit einer Startereinheit , zum 
Beispiel in Form eines Elektromotors, zum automatischen Star- 
ten des Verbrennungsmotors ausgerOstet sein. Der Begriff 

15 Startereinheit 1st hierbei und im Folgenden allgemein zu ver- 
stehen urid schlieftt insbesondere auch Kurbel.wellen- 
Startergeneratoren - im Folgenden auch als integrierte Star- 
tergeneratoren (ISG) bezeichnet - ein. Ein derartiger integ- 
rierter Starter-Generator kann dann auch als zusatzliches An- 

20 triebsaggregat fur das Kraf tf ahrzeug eingesetzt werden (Hyb- 
ridf ahrzeug) . Als Startereinheit ist aber beispielsweise auch 
eine mit Druckluft betriebene Startvorrichtung fur den 
Verbrennungsmotor denkbar. 

25 Aus der- alteren Anmeldung DE 10047906. 5 ist eine Antriebs- 

strangsteuerung fur ein Kraf tf ahrzeug mit mindestens zwei An- 
triebsaggregaten und einem Getriebe bekannt, bei der abhangig 
, von einem Drehmoment-Sollwert und vom Ladezustand der Fahr- 
zeugbatterie ein Soll-Betriebszustand des Antriebsstrangs 

30 festgele.gt wird. Sind weder das. Fahrpedal noch das Bremspedal 
des Kraftf ahrzeugs betatigt, wird oder bleibt eine Kupplung, 
die den Verbrennungsmotor mit dem Getriebe verbindet, geoff- 
net und der Verbrennungsmotor lauft im Leerlauf betrieb wei- 
ter. Aus diesem so genannten .„Segelbetrieb" heraus kann zu- 

35 satzlich der Verbrennungsmotor abgeschaltet werden. Ober die 
zeitliche Abfolge des Offnens der Kupplung und des Abschal- 
tens des Verbrennungsmotors ist dabei keine Aussage gemacht. 
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Aus der Druckschrift DE 42 13 589 Al ist ein Verfahren zum 
Betrieb eines Kraf tf ahrzeugs bekannt, bei dem der Verbren- 
nungsmotor abgeschaltet wird, wenn wahrend einer festgelegten 
Wartezeit nach einem Offnen des Antriebsstrangs kein An- 
triebsmoment vom Verbrennungsmotor angefordert wird. Die War- 
tezeit ist dabei abhangig von verschiedenen Sensor- und 
Scha Iter signalen . 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren 
zum Steuern des Antriebsstrangs eines Kraf tf ahrzeugs mit ei- 
nem Verbrennungsmotor als Antriebsaggregat , einer Starterein- 
heit zum Starten des Verbrennungsmotors und einem Getriebe zu 
schaffen, durch das der Betrieb, des Kraf tf ahrzeugs durch in- 
telligentes Abschalten des Verbrennungsmotors im Segelbetrieb 
bezuglich Kraf tstof f verbrauch, Schadstof f emissionen, Ge- 
rauschemission, Fahrbarkeit, Fahrleistung und Sicherheit ver- 
bessert wird. 

Diese Aufgabe wird erf indungsgemaft durch ein Verfahren mit 
den Merkmalen des Patentanspruchs 1 gelost. Weitere vorteil- 
hafte Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus den Un- 
teranspruchen. 

Ist in einem Kraf tf ahrzeug ein Verbrennungsmotor als An- 
triebsaggregat vorgesehen, so kann vom Verbrennungsmotor so- 
wohl ein Antriebs- als auch ein Bremsmoment, insbesondere fur 
Bremsassistenzfunktionen, angefordert werden. Des Weiteren. 
kann vom Verbrennungsmotor auch ein Drehmoment zum Betreiben 
von Nebenaggregaten, zum Beispiel einer Klimaanlage, angefor- 
dert werden. Nun treten im Betrieb eines Kraf tf ahrzeugs aber 
auch Situationen auf, in denen bei laufendem Verbrennungsmo- 
tor weder ein Antriebs- oder Bremsmoment noch ein Drehmoment 
fur ein Nebenaggregat vom Verbrennungsmotor angefordert wird. 
In derartigen Situationen wird der Antriebsstrang - je nach 
Fahrzeugkonf iguration zum Beispiel durch Offnen einer Tro- 
ckenkupplung oder einer Wandleriiberbruckungskupplung - geoff- 
net. Durch das Offnen des Antriebsstrangs wird der Verbren- 
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nungsmotor von den Radern des Kraf tf ahrzeugs getrerint und so- 
mit die Raddrehzahl von der Motordrehzahl entkoppelt. Wird 
wahrend einer festgelegten Wartezeit nach dem Offnen des An- 
triebsstrangs weiterhin kein Drehmoment vom Verbrennungsmotor 
5 angefordert, so wird nach Ablauf der Wartezeit der Verbren- 
nungsmotor abgeschaltet .. Dabei wird die. Wartezeit zwischen 
dem Offnen der Kupplung und dem Abschalten des Verbrennungs- 
motors abhangig von der aktuellen Betriebssituation des 
Kraf tf ahrzeugs festgelegt. . 

10 

Die aktuelle Betriebssituation des Kraf tf ahrzeugs - zum Bei- 
spiel bezuglich Umwelt, Verkehr # Topologie, Fahrertyp und 
Last, insbesondere aber auch bezOglich Ladezustand de.r Fahr- 
zeugbatterie - wird dabei durch eine Situationserkennungs- 
15 schaltung bestimmt. Hierzu werden Eingangssignale aufberei- 
tet f die von verschiedenen Sensoren, von anderen Steuergera- 
ten oder von externen Inf ormationsquellen geliefert werden. 

Durch die. Einfuhrung einer variablen, von der aktuellen Be- 
20 triebssituatipn abhangigen Wartezeit zwischen dem Offnen des 
Antriebsstrangs uhd dem Abschalten des Verbrennungsmotors. 
kann der Fahrkomfort deutlich erhoht werden. AufJerdem kann 
auf okonomische, sicherheitsrelevante und umweltbezogene Ge- 
gebenheiten besser reagiert werden. 

25 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird im Folgenden an- 
hand der Zeichnungen erlautert. Es zeigen: 

eine schematische Darstellung. eines Antriebsstrangs 
eines Kraf tf ahrzeugs mit zwei Antriebsaggregaten, 
ein Blockschaltbild einer Steuerungskomponente zum 
Ermitteln der Wartezeit bis zum Abschalten des 
Verbrennungsmotors im Segelbetrieb und 
einen schematischen Verlauf einer Ausgangsvariable 
Wartezeit eines Fuzzy-Systems. 



30 



Figur 1 



Figur 2 



Figur 3 



35 
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Die in Figur 1 dargestellte Anordnung zeigt den Antriebs- 
strang eines Kraf tf ahrzeuges, der von einem Verbrennungsmotor 
1 angetrieben wird, wobei der Verbrennungsmotor 1 herkommlich 
aufgebaut ist und deshalb nur schematisch dargestellt ist. 
Der Verbrennungsmotor 1 wird dabei durch eine elektronische 
Motorsteuerung (EMS) 2 gesteuert, die auch die Funktion einer 
elektronischen Drosselklappenregelung (ETC) ubernehmen kann. 
Ausgangsseitig ist der Verbrennungsmotor 1 uber eine Welle 
mit einem Elektromotor in Form eines integrierten Starterge- 
nerators (ISG) 3 verbunden, durch den bei laufendem Verbren- 
nungsmotor 1 ein Energiespeicher 4 geladen werden kann. Der 
Energiespeicher 4 ist dabei vorteilhaft als elektrische Bat- 
terie ausgebildet, kann aber ebenso als Brennstof f zelle oder 
als Hochleistungs-Kondensator in Form von Ultra-Caps ausge- 
bildet sein. Bei stillstehendem Verbrennungsmotor 1 kann der 
integrierte Startergenerator 3 dagegen zum Anlassen des 
Verbrennungsmotors 1 verwendet werden. Der integrierte Star- 
tergenerator 3 ist dabei vorzugsweise als Asynchronmaschine 
ausgebildet, kann aber auch als Synchronmaschine oder Gleich- 
strommotor ausgebildet sein. Gesteuert wird der integrierte 
Startergenerator 3 durch eine ISG-Steuereinheit (ISGS) 5. 

Vorteilhaft kann zwischen dem Verbrennungsmotor 1 und dem in- 
tegrierten Startergenerator 3 eine nicht dargestellte Kupp- 
lung angeordnet sein, die es ermoglicht, den Verbrennungsmo- 
tor 1 von dem Antriebsstrang abzutrennen. Dies erm5glicht ei- 
ne Entkopplung der Drehzahl des integrierten Startergenera- 
tors 3 von dem Verbrennungsmotor 1, wodurch die nur Verlust- 
energie erzeugende Bremswirkung des Verbrennungsmotor 1 aus- 
geschaltet wird und die elektrisch nutzbare Bremswirkung des 
Startergenerators verbessert wird. 

Weiterhin ist in dem Antriebsstrang eine Kupplung 6 angeord- 
net, durch die der Verbrennungsmotor 1 und der integrierte 
Startergenerator 3 mit einem Getriebe 7 verbunden oder von 
diesem getrennt werden kann. Die Kupplung 6 kann dabei, je 
nach Fahrzeugkonfiguration, beispielsweise als Trockenkupp- 
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lung oder Wandleruberbruckungskupplung ausgefuhrt sein. Die 
Kupplung 6 und das* Getriebe 7 werden von einer elektronischen 
Getriebesteuerung (EGS) 8 angesteuert, wobei die elektroni- 
sche Getriebesteuerung 8 verschiedene Oberset zungsverhaltnis- 
5 se u des Getriebes 7 einstellen kann. Die Umschaltung zwi- 
schen den verschiedenen Obersetzungsverhaltnissen erfolgt 
hierbei durch die elektronische Getriebesteuerung 8 automa- 
tisch durch eine entsprechende Regelung der Kupplung 6 und 
. der Aktuatoren des Getriebes 7, z. B. fur die Gassen- und 

10 Gangstellungen bei Ausfuhrung des Getriebes 7 als automat!-, 
siertes Handschaitgetriebe . Alternativ zu einem Getriebe mit 
festen Gangstufen kann auch ein Getriebe mit kontinuierlich 
einstellbarem Obersetzungsverhaltnis verwendet werden. Ebenso 
ist es unwesentlich, ob das Getriebe 7 als konventionelles 

15 Automatikgetriebe mit Planetenradsatz, als automatisiertes 

(automatisches) Handschaitgetriebe oder als Doppelkupplungs- 
getriebe ausgefuhrt ist. 

. Ferner ist der Ant riebsstrahg uber ein nicht dargestelltes 

20 Differential mit den Radern 9 des Kraf tf ahrzeugs verbunden. 
Aus Grunden der Ubersichtlichkeit ist in der Figur beispiel- 
haft nur ein Rad 9 dargestellt. Schlieftlich ist in dem An- 
triebsstrang ein Drehzahlsensor 10 angeordnet, der laufend 
die aktuelle Drehzahl N der Getriebeausgangswelle oder ein 

25 v'ergleichbares Signal, wie Raddrehzahl oder Fahr zeuggeschwin- 
digkeit, misst und uber eine Leitung 11 an ein systemUber- 
greifendes Antriebsstrangmanagement (IPM) 12 ubermittelt. Als 
weitere Eingangssignale erhalt das Antriebsstrangmanagement 
12 unter anderem uber Leitungen 13 und 14 Signale, die den 

30 Fahrerwunsch bezuglich eines Antriebsmoments bzw. eines 
Bremsmoments charakterisieren. Diese Signale konnen bei- 
spielsweise* durch Auswertung der Stellungen des Fahrpedals 15 
bzw. des Bremspedals 16 gewonnen werden. Des Weiteren wird 
dem Antriebsstrangmanagement 12 uber eine Leitung 17 ein Sig- 

35 nal Ubermittelt, das den Ladezustarid des Energiespeichers 4 

charakterisiert . Aufterdem werden dem Antriebsstrangmanagement 
12 weitere Signale von symbolisch zu einem Block zusammenge- 
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fassten Sensoren 18 und eventuell auch Daten aus den dezen- 
tralen Steuereinrichtungen 2, 5 und- 8 oder aus externen Sig- 
nalquellen, z. B. iiber GPS, oder auch Daten aus Navigations- 
systemen zugefiihrt, die eine Ermittlung der aktuellen Be- 
triebssituation ermoglichen. 

Abhangig von den zugefuhrten Signalen fuhrt das Antriebs- 
strangmanagement 12 eine koordinierte Berechnung der zentra- 
len Betriebsparameter des Antriebsstrangs durch. So werden im 
Antriebsstrangmanagement 12 z. B. Getriebeubersetzungen und 
Soll-Drehmomente fur die Antriebsaggregate, aber auch An- 
triebsart und Betriebspunkte festgelegt. Diese Inf ormationen 
werden den dezentralen Steuerungen oder Steuereinrichtungen 
2, 5 und 8 in Form von Steuersignalen zugefuhrt. Die Steue- 
rungen oder Steuereinrichtungen 2, 5 und 8 erzeugen abhangig 
von diesen Steuersignalen Stellsignale fur die einzelnen Ag- 
gregate oder Bestandteile des Antriebsstrangs. Das Antriebs- 
strangmanagement ist in der Figur als eigenstandige Steuer- 
einheit dargestellt, kann aber ebenso in eine oder mehrere 
der dezentralen Steuerungen Oder Steuereinrichtungen 2, 5 o- 
der 8 integriert sein. Ebenso sind auch die dezentralen Steu- 
ereinrichtungen 2, 5 und 8 als eigenstandige Steuereinheiten 
dargestellt. Auch diese Einheiten konnen aber in beliebiger 
Art und Weise kombiniert in einem oder mehreren multif unkt io- 
nalen Steuergeraten untergebracht werden. 

Vom Verbrennungsmotor 1 kann sowohl ein Antriebs- als auch 
ein Bremsmoment , insbesondere fur Bremsassistenzf unktionen, 
angefordert werden. Des Weiteren kann vom Verbrennungsmotor 
auch ein Drehmoment zum Betreiben von, insbesondere dem Kom- 
fort und der Sicherheit dienenden Nebenaggregaten, zum Bei- 
spiel einer Klimaanlage, angefordert werden. Nun treten im 
Betrieb eines Kraf t f ahrzeugs aber auch Situationen auf , in 
denen bei laufendem Verbrennungsmotor weder ein Antriebs- o- 
der Bremsmoment noch ein Drehmoment fur ein Nebenaggregat vom 
Verbrennungsmotor angefordert wird. Die Erkennung derartiger 
Situationen ist aber nicht Gegenstand der Erfindung und in 
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entscheidendem Mafle abhangig von der Konf iguration des An- 
triebsstrangs und der zugehorigen Steuereinheiten des Kraft- 
fahrzeugs. Beispielhaft seien hier nur einige Situationen ge- 
nannt, die zu einem Offnen des Antriebsstrangs flihren konnen: 

1. Von keiner Fahrzeugkomponente wird ein Drehmoment angefor- 
dert: Der Fahrer betatigt weder das Fahrpedal noch das 
Bremspedal - ein derartiges Verhalten wird haufig als 
„passiver Fahrer" bezeichnet. Keines der vorhandenen Ne- 
benaggregate ist aktiv. 

2. Die angefoderten Momente werden von anderen Mornentenquel- 
len im Kraf tf ahr zeug geliefert: Ein durch Betatigen des 
Bremspedals vom Fahrer gefordertes Bremsmoment wird haufig 
nur durch die Betriebsbremse realisiert. Vom Verbrennungs- 
motor wird vor allem dann ein Bremsmoment angefordert, 
wenn eine Bremsassistenzf unktion, insbesoridere eine Brems- 
ruckschaltung, aktiviert wird. 1st ein Elektromotor als 
Startereinheit vorgesehen, kann ein Momentenwunsch, zum 
Beispiel fur ein Nebenaggregat , auch vom Elektromotor rea- 
lisiert werden. Ist der Elektromotor zusatzlich als An- 
triebsaggregat ausgelegt (Hybridantrieb) , so kann auch ein 
vom durch Betatigen des Fahrpedals angef ordertes Antriebs- 
moment moglicher Weise durch den Elektromotor zur Verfli- 
gung gestellt werden. In modernen Kraf tf ahr zeugen sind 
Steuerungskomponenten vorgesehen, die die Betriebsstrate- 
gie des Fahrzeugs festlegen. Dabei werden auch die Momen- 
tenanf orderungen an die vorhandenen Momentenquellen inner- 
halb des Fahrzeugs verteilt. 

3 • Automatikgetriebe und automatisierte Handschaltget riebe 
verfiigen haufig liber eine sogenannte /7 Anhaltef unktion" . 
Diese wertet bei Drehzahlen nahe der Leerlauf drehzahl den 
Drehzahlgradienten aus und offnet davon abhangig die Kupp- 
lung. Liegt der Drehzahlgradient dabei liber einem vorgege- 
ben Schwellwert, so wird eine sogenannte "Abwurgef unktion" 
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aktiv, die ein moglichst rasches Offnen der Kupplung ver- 
anlasst. 

Je nach Fahrzeugkonf iguration sind weitere Situationen denk- 
5 bar, die zu einem Offnen des Antriebsstrangs fuhren. Das Er- 
kennen einer derartigen Situation und auch die Art und Weise 
des Offnens des Antriebsstrangs - ob uber eine Nass- oder 
Trockenkupplung oder auch uber eine Wandleruberbruckungskupp- 
lung - ist dabei fur die Erfindung unwesentlich . Wesentlich 
10 ist lediglich, dass der Verbrennungsmotor nach einer festge- 
legten Wartezeit nach dem Offnen des Antriebsstrangs abge- 
schaltet wird, wenn wahrend der Wartezeit weiterhin kein 
Drehmoment vom Verbrennungsmotor angefordert wird. 

15 Erf indungsgemaft weist das Antriebsstrangmanagement 12 eine 

Situationserkennungsschaltung (kurz: Situationserkennung) 20 
und eine Fuzzy-Logik 21 auf . In der Situationserkennung 20 
werden mehrere Eingangssignale aufbereitet, die von verschie- 
denen Sensoren, von anderen Steuergeraten oder von externen 

20 Informationsquellen geliefert werden. Die Eingangssignale 
werden in der Situationserkennung .20 in charakteristische 
KenngrOlien gewandelt , " die von der Fuzzy-Logik 21 verarbeitbar 
sind. 

25 Die Eingangssignale fur die Situationserkennung 20 konnen da- 
bei beispielsweise folgende Inf ormationen beinhalten: 

- Zustandsinformationen uber die vom Fahrer zu betcitigende 
Startvorrichtung des Kraf t f ahrzeugs - Zundschlussel , Fin- 

30 gerprint sensor, Keyless-Go-Systeme, 

- Inf ormationen uber die Stellung der Fahr zeugturen - z. B. 
durch Auswerten von Turkontakten, 

- Informationen uber die aktuelle Stellung des Wahlhebels 
fur den Gang oder die Getriebeubersetzung, 

35 - Informationen uber den Zustand der Parkbremse, 
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Inf ormationen iiber Topographie, Strassenbeschaf f enheit und 
Umweltbedingungen - z. B. aus Navigationssystemen oder In- 
formation skanalen, 

Inf ormationen aus f ahrbahnnahen Inf ormationsquellen, wie 
5 z . B - Inf ormationssignale von Ampeln oder Parkflachen, 

Inf ormationen iiber den zuriickgelegten Weg und die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit und 

- Zustandsinf ormationen iiber die Lenkung des Kraf tf ahrzeugs 

10 Des Weiteren konnen der Situationserkennung 20 auch den Fah- 
rertyp und/oder die Last - Fahrbahnsteigung und/oder Beladung 

- charakterisierende Signale zugefuhrt werdenl Mogliche Rea- 
lisierungen fiir eine derartige Fahrertyp- und Lasterkennung 
sind in der EP 0 576 703 Bl ausfuhrlich beschrieben. 

15 

Abhangig von der Ausriistung, also den verfiigbaren Komponehten 
und Systemen, in einem Kraf t f ahrzeug konnen der Situationser- 
kennung 20 im allgemeinen alle Signale zugefuhrt werden, die 
dazu geeignet sind, die aktuelle Betriebssituation des Kraft- 
20 fahrzeugs zu charakterisieren. 

Die beschriebenen und geigebenenf alls weitere Eingangssignale 
werden in der Situationserkennung 20. ausgewertet und in cha- 
rakteristische, die momentane Betriebssituation des Kraft- 
25 fahrzeugs charakterisierende Grofien umgewandelt , die von der 
Fuzzy-Logik 21 verarbeitbar sind. 

Die Ausgangsgroften der Situationserkennung 20 kGnnen bei- 
spielsweise folgende Betriebssituationen charakterisieren: 
30 - Befahren einer Autobahn, 

Befahren einer Landstrafte, 

- Ortsdurchfahrt, 
Parkiervorgang, 

Anhaltevorgange - an einer Ampel, im Stop-and-go-Verkehr, 
35 an einem Stauende, an einer Kreuzung oder an einer Bau- 

stelle, 

Not f ahrprogramm ist aktiviert, 
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- Werkstattmodus ist aktiviert, 

- Nachtfahrt, 

- schlechte Sicht, 

- Umwelteinf lusse, insbesondere Temperatur, 

- Zusatzliche Verbraucher, zum Beispiel Klimaanlage, sind 
aktiviert oder 

- Ladezustand der Fahrzeugbatterie 

Abhangig von diesen und eventuell weiteren die Fahrsituation 
charakterisierenden Grofien wird von der Fuzzy-Logik 21 eine 
Wartezeit festgelegt, nach der der Verbrennungsmotor 1 abge- 
schaltet wird, falls bis dahin weiterhin weder eine Antriebs- 
moment-Anf orderung noch eine Bremsmoment-Anf orderung far den 
Verbrennungsmotor 1 vorliegt. Bei der Festlegung dieser War- 
15 tezeit konnen von der Fuzzy-Logik 21 aufterdem unmittelbar In- 
f ormationen uber die aktuelle Last und den Fahrertyp verar- 
beitet werden. 



10 



20 



Im Folgenden werden nun mbgliche Fuzzy-Regeln fur die Fuzzy- 
Logik 21 dargestellt, die eine Zuweisung verschiedener Warte- 
. zeiten zu erkannten Betriebssituationen - innerhalb der Fuz- 
zy-Regeln vereinfachend als Situationen bezeichnet - ermogli- 
chen. Eine mogliche Zuordnung der Fuzzy-Parameter bezuglich 
der Wartezeit - Null, Sehr kurz, Kurz, Lang und Sehr lang- zu 
2 5 realen Zeitintervallen ist aus Figur 3 zu entnehmen. 

Regel 1: WENN (Situation = Anhalten) 
. DANN Wartezeit = Null 



30- 



35 



Regel 2: WENN (Situation = Landstrafte) 

DANN Wartezeit = Kurz 

Regel 3: WENN (Situation = Autobahn) . 

DANN Wartezeit = Sehr kurz 

Regel 4: WENN (Situation = Ortsdurchf ahrt ) 

DANN Wartezeit = Lang 
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Regel 5: WENN (Situation = Parkiermodus ) 
DANN Wartezeit = Lang 

5 Regel 6: WENN (Situation = Not f ahrprogramm) 

DANN Wartezeit = Sehr lang 

WENN (Situation = Werkstattmodus ) 
DANN Wartezeit = Sehr lang 

Diese Wartezeiten konnen zusatzlich mit dem erkannten Fahrer- 
typ und/oder mit der erkannten Last Oder auch mit den Sicht- 
verhaltnissen plausibilisiert werden. Mogliche Fuzzy-Regeln 
lauten dabei : 

15 

Regel 8: WENN (Last = Steigungj 

DANN Wartezeit = Sehr lang 

oder 

20 Regel 9: WENN (Fahrertyp = Sportlich) 

DANN Wartezeit = Sehr lang 

In Worten ausgedruckt, bedeuten diese Regeln folgendes: 

25 Regel 1: Wird ein Anhalten des Kraf t f ahrzeugs erkannt, sollte 
der Verbrennungsmotor mogliehst umgehend abgeschaltet werden. 
Ein Anhalten des Kraf tf ahrzeugs kann dabei beispielsweise 
auch liber ein von einer Verkehrsampel in Rotphasen ausgesen- 
detes Signal oder mittels einer Staumeldung uber einen Infor- 

30 mationskanal erkannt werden. 

Regel 2: Wird auf einer Autobahn vom Fahrer weder ein An- 
triebsmomerit noch ein Br ems moment angefordert, wird dies als 
Auffahren auf langsamere Verkehrsteilnehmer bis hin zu ste- 
35 hendem Verkehr in einer Stausituation gedeutet . Der Verbren- 
nungsmotor sollte dann bereits nach sehr kurzer Zeit abge- 
schaltet werden. 



Regel 7: 

10 
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Regel 3: Wird auf einer LandstrafJe vom Fahrer weder ein An- 
triebsmoment noch ein Bremsmoment angefordert, wird dies ana- 
log zur Autobahnfahrt als Auffahren auf langsamere Ver- 
5 kehrsteilnehmer bis hin zu stehendem Verkehr in einer Stausi- 
tuation gedeutet. Der Verbrennungsmotor sollte dann ebenfalls 
bereits nach kurzer Zeit abgeschaltet werden. Urn den Gegeben- 
heiten . einer Landstrafie gerecht zu werden sollte die Warte- 
zeit aber im Vergleich zu Autobahnf ahrten erhoht werden. 

10 

Regel A : Innerhalb einer Ortschaft kommt es haufig zu perma- 
nenten Wechseln von Beschleunigungs- und Bremsphasen . Haufig 
wird dabei vom Fahrer aber auch ein Ausrollen des Fahrzeugs 
gewiinscht und somit weder ein Antriebsmoment noch ein Brems- 
15 moment angefordert. Um bei derartigen Ortsdurchf ahrten ein 

standiges Abschalten und Wiederstarten des Verbrennungsmotors 
zu vermeiden, sollte die Wartezeit dabei verlangert werden. 

Regel 5: Parkiervorgange sind haufig mit Rangiervorgangen 
20 verbunden. Dabei treten zwangslaufig Situationen auf, in de- 
nen der Fahrer weder ein Antriebs- noch ein Bremsmoment an- 
fordert. Um in diesen Fallen ein unerwunschtes Abschalten des 
Verbrennungsmotors zu vermeiden/ wird bei Erkennen einer Par- 
kiersituation eine lange Wartezeit festgelegt. 

25 

Regel 6: Not f ahrprogramme werden immer dann aktiviert, wenn 
im Kraftfahrzeug eine Fehlfunktion einer Systemkomponente er- 
kannt wird. Um Risiken insbesondere bezuglich der Betriebssi- 
cherheit vorzubeugen, wird die Wartezeit in diesen Fallen auf 
30 einen sehr grofien Wert festgelegt. Dieser Wert kann im Grenz- 
fall auch auf Unendlich gesetzt werden, so dass kein automa- 
tisches Abschalten des Verbrennungsmotors durch das Antriebs- 
management mehr erfolgt. 

35 Regel 7: Fur Reparatur- oder Wartungsarbeiten am Kraftfahr- 
zeug ist es teilweise notwendig, den Verbrennungsmotor im 
Leerlauf laufen zu lassen. Um in derartigen Situationen ein 
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unerwiinschtes Abschalten des Verbrennungsmotors zu vermeiden, 
ist ein Werkstattmodus vorgesehen, wobei die Wartezeit auf 
einen sehr langen Zeitraum, bis hih 2u Unendlich, festgelegt 
wird. 

5 

Regel 8: Wird an einer Steigung vom Fahrer weder ein An- 
triebs- noeh ein Bremsmoment angefordert, so wird dies als 
mogliches Wendemanover interpretiert. Urn dem Fahrer dieses 
Wendemanover ohne unerwiinschtes Abschalten des Verbrennungs- 
10 motors zu ermoglichen, wird eine sehr lange Wartezeit festge- 
legt. 

Regel 9: Sportliche Fahrer legen besonderen Wert auf die 
Fahrleistung ihres Kraf tf ahrzeugs . Ein regelmaliiges Abschal- 
15 ten des Verbrennungsmotors ist fur eine sportliche Fahrweise 
ungeeignet und wurde von solchen Fahrern als unangenehm emp- 
funden. Aus diesem Grund wird bei Erkennen einer sportlichen 
Fahrweise die Wartezeit auf einen sehr hohen Wert festgelegt. 

20 Neben diesen Regeln sind abhangig von der Konf iguration des 
jeweiligen Antriebsstrangs und der zugehorigen Steuereinhei- 
ten in einem Kraf tf ahrzeug weitere Regeln moglich und sogar 
hotwendig. 1st beispielsweise ein Elektromotor als Starter- 
einheit zum Starten des Verbrennungsmotors vorgesehen, ist 

2 5 vof jedem Abschalten des Verbrennungsmotors sicher zu stel- 
. len, dass der aktuelle Ladezustand der Fahr zeugbatterie aus- 
reicht, urn den Verbrennungsmotor erneut zu starten. Kann dies 
bei dem aktuellen Ladezustand der Fahrzeugbatterie nicht ge- 
wahrleistet werden, muss die Wartezeit unbedingt auf einen 

30 Wert Unendlich gesetzt und damit ein Abschalten des Verbren- 
nungsmotors verhindert werden. 

Denkbar ist auch eine Adaption der Wartezeit an die Anforde- 
rungen des Fahrers. Stellt beispielsweise der Fahrer den 
35 Verbrennungsmotor wahrend einer beliebigen Situation uber den 
ZundschlUssel oder eine entsprechende Vorrichtung ab r so 
sollte ein lernendes System diese - Anf orderung des Fahrers u- 
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bernehmen. Bei erneutem Auftreten dieser Situation, sollte 
nun das System den Verbrennungsmotor selbstandig abstellen 
konnen. 
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Patent anspruche 

1. Verfahren zum Steuern des Antriebsstrangs eines Kraftfahr- 
zeugs mit einem Verbrennungsmotor (1), der als Antriebsag- 
gregat dient, einer Startereinheit (3) zum Starten des 
Verbrennungsmotors (1) und einem Getriebe (7), wobei das 
Verfahren folgenden Schritt einschlieftt : 

- wird wahrend einer festgelegten Wartezeit nach einem 
Offnen des Antriebsstrangs kein Drehmoment vom Verbren- 
nungsmotor (1) angefordert, so wird nach Ablauf der 
Wartezeit der Verbrennungsmotor (1) abgeschaltet , 
wobei die Wartezeit zwischen dem Offnen des Antriebs- 
strangs und dem Abschalten des Verbrennungsmotors (1) 
abhangig ist von der aktuellen Betriebssituation des 
Kraftfahr zeugs 

dadurch gekennzeichnet , dass die aktuelle Betriebssituati- 
on derart bestimmt wird, dass Eingangssignale von ver- 
schiedenen Sensoren und Steuergeraten und/oder fahrzeugex- 
ternen Inf ormationsquellen in einer Situationserkennungs- 
schaltung (20) ausgewertet und in charakteristische, die 
aktuelle Betriebssituation charakterisierende Grofien uirige- 
wandelt werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Wartezeit durch eine Fuzzy-Logik (21) abhangig von den 
die aktuelle Betriebssituation charakterisierenden GrSften 
festgelegt wird. 

3. Verfahren nach einem der Anspruche 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Wartezeit an Anf orderungen des Fah- 
rers angepasst wird. 
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